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ПРЕСС-АРХИВ
В 1909 году Министром путей сообще-ния С . В . Рухловым была образована комиссия, под председательством 
состоящего при Министре Главного инспек-
тора, для рассмотрения проекта электрифи-
кации С .-Петербургского железнодорожно-
го узла . Дело в том, что пригородное пасса-
жирское движение на участках железных 
дорог, прилегающих к Петербургу, уже само 
по себе большое, но, кроме того, с каждым 
годом все увеличивается, в среднем оно 
растет на 7,6 % в год . В 1908 году по приго-
родному тарифу было перевезено 20722000 
пассажиров . В том же году пассажиров 
дальнего назначения на всех петербургских 
ж . д ., в том числе и на финляндских, было 
перевезено всего 1904000 . Все знают, как 
переполнены в известные часы, в дачный 
период, поезда и какая бывает сутолока на 
вокзалах . Увеличивать число поездов нель-
зя, а также невозможно увеличивать и со-
став поездов . Поэтому полагалось на всех 
пригородных участках, а именно до Люба-
ни, Гатчины, Ораниенбаума и Сестрорецка, 
ввести элект рическую тягу, и построить 
через весь город две линии, которые, 
во-первых, соединили бы между собою все 
железные дороги, а, во-вторых, служили бы 
собирательным аппаратом посредством 
расположенных на них городских станций, 
освобождая таким образом от пригородно-
го движения существующие вокзалы, кото-
О ПРОЕКТЕ ВОЗВЫШЕННЫХ ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ 
ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ В ПЕТЕРБУРГЕ
рые  остались бы приспособленными для 
дальних пассажиров . 
Одну из этих линий предполагалось 
проложить от Флюгова переулка (от товар-
ной станции Приморской ж . д .) мимо Ка-
толического кладбища, по Арсенальной 
улице, мимо Таврическаго дворца и сада, 
через Преображенский плац и далее по 
Лиговскому проспекту и от конца его до 
Балтийской ж . д . Вторая линия предпола-
галась также от Флюгова переулка до 
р . Невки, вдоль неё, под Невою и Марсо-
вым полем, далее по Екатерининскому 
и Крюкову каналам и до той же Балтийской 
ж . д . Первая линия пpoектировалась на 
металлических и железобетонных возвы-
шенных эстакадах, причем через Невский 
проспект у Знаменской пл . предполагалось 
соорудить высокий железобетонный путе-
провод, такой высоты, чтобы он не закры-
вал вида на памятник Императору Алек-
сандру III (вид этого путепровода приво-
дим) . Действительно, сооружение это не 
только не портило бы и не закрывало бы 
вида на памятник, но, наоборот, украсило 
бы его, образуя как рамку памятника . Вто-
рая линия частью проектировалась под 
землею: тоннели под Невою, вместо моста, 
под Mapcoвым полем и в русле Екатери-
нинского канала до Гороховой улицы, по 
остальной части также по возвышенной 
металлической и железобетонной эстакаде .
Путепровод на Знаменской площади против Невского проспекта. 
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Для снабжения электрической энергией 
предполагалось воспользоваться порогами 
на р . Волхове, находящимся около села 
М .-Архангельского, расположенного в 110 
верстах от Петербурга .
Проект этот возник по инициативе 
инженера И . П . Табурно и разработан им 
совместно с инженерами Г . О . Графтио, 
Д . Д . Белаго и Н . В . Рудницким1 . Эти ин-
женеры разработали довольно детальный 
проект как городских линий, так и пере-
стройки существующих участков ж . д ., 
потребного подвижного состава, гидроэ-
лектрических сооружений на р . Волхове, 
а также линии передачи электрической 
энергии высокого напряжения и трансфор-
маторных станций .
Комиссия рассмотрела проект с техни-
ческой и с экономической стороны, внесла 
свои исправления и в принципе признала 
своевременным проект урегулирования 
пассажирского движения С .-Петербург-
ского железнодорожного узла . С экономи-
ческой стороны комиссия признала проект 
выгодным, не только не приносящим де-
нежного ущерба казне, но, наоборот, даю-
щим добавочный доход .
Министр путей сообщения, как извест-
но, внес предложение в Государственную 
Думу об ассигновании ему средств для 
производства дополнительных изысканий, 
главным образом, на изучение режима 
р . Волхова . Эти дополнительные исследо-
вания скоро будут окончены; они произ-
водятся Управлением внутренних водных 
путей и шоссейных дорог .
В № 28-м «Железнодорожного Дела» 
за прошлый год об этом проекте изложено 
несколько подробнее . Из этого изложения 
видно, что главным препятствием в дан-
ном деле служат интересы петербургских 
домовладельцев, все ещё имеющих доми-
нирующее значение в Городской Думе 
и считающих своих квартиронанимателей 
такими данниками, для облегчения участи 
которых предлагаемые меры без их, до-
мовладельцев, соизволения не должны 
быть принимаемы .
(Железнодорожное дело. – 
1911. – № 17–19. –  С. 142–143) •
Транс­монгольская железная дорога. – 
Между Русским и Китайским правительст-
вами состоялся обмен мнений относитель-
но проекта сооружения Транс-монгольской 
железной дороги, которая соединит Пекин 
с одной из станций Забайкальской железной 
дороги . Согласно выработанному плану, 
сооружение железной дороги от Калгана до 
Байкала должно быть закончено к 1913 году . 
Наиболее трудным местом для сооружения 
линии является пустыня Гоби, переход через 
которую, в настоящее время, занимает до 50 
дней, тогда как по железной дороге рассто-
яние это может быть пройдено в 40 часов 
(«Вест . Путей Сообщения» 1911 г . № 17) .
Очевидно, такой железной дорогой мо-
жет быть и только что рассмотренная в Ко-
миссии о новых дорогах, внесенная на 
рассмотрение частными лицами из местно-
го Кяхтинского и Налганского русского 
купечества, дорога от ст . Мысовая Забай-
кальской дороги на Кяхту и Ургу, с тем, 
чтобы от Урги до Калгана строило железную 
дорогу Китайское правительство . Говорят, 
Комиссия одобрила эту дорогу, но нашла её 
малодоходною и потому-де подлежащею 
постройке казною . Конечно, и казна могла 
бы выполнить указанный выше двухгодовой 
срок сооружения, если соответственно сему 
изменить свои порядки, и частная компания 
может, если расценка работ будет достаточ-
но высокая . Что же касается малодоходно-
сти или убыточности дороги, то Комиссия 
в данном случае разошлась во мнениях 
с непосредственно изучившим тот край 
полковником Козловым, сподвижником 
Пржевальского . Её правила не допускают 
подсчётов на веру и в то же время не ведут 
непосредственно к истине, а лишь к мини-
мальным предположениям о доходности, 
которые могут быть для государства и вред-
ными, задерживая построение жел . дорог .
(Железнодорожное дело. – 
1911. – № 17–19. –  С . 144) •
1 Все эти четыре инженера были руководителями по сооружению С .-Пб . электрических трамваев .
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In 1909, the Minister of Railways, S . V . Rukh-lov, formed a commission, chaired by the Chief Inspector under the Ministry, to 
consider the electrification project of 
St . Petersburg railway junction . The fact is that 
the suburban passenger traffic on the sections 
of the railways adjacent to St . Petersburg is 
already large in itself, but, in addition, every 
year it increases, on average, it grows by 7,6 % 
per year . In 1908, using a suburban tariff, 
20 .722 .000 passengers were transported . In the 
same year, only 1 .904 .000 long-distance 
passengers on all St . Petersburg railways etc ., 
including those in Finland, were transported . 
Everyone knows how crowded are trains at 
certain times, in the summer period, and what 
kind of mess is at the stations . It is impossible 
to increase the number of trains, and it is also 
impossible to increase the size of a train . 
Therefore, it was assumed in all suburban areas, 
namely, to Luban, Gatchina, Oranienbaum and 
Sestroretsk, to introduce electric traction and 
build across the city two lines that, firstly, would 
connect all the railways, and, secondly, would 
PRESS ARCHIVES
serve as a collective apparatus by means of the 
city stations located on them, thus freeing out 
the existing stations from the suburban traffic, 
which would remain adapted for long-distance 
passengers . One of these lines was supposed to 
be laid from Flugov Lane (from the Primorskaya 
Railway Station) past the Catholic Cemetery, 
along Arsenalnaya Street, past the Tauride 
Palace and the Garden, through the 
Preobrazhensky Platz and further along 
Ligovsky Prospekt and from the end to the 
Baltic Railway . etc . The second line was also 
supposed from Flugov Lane to the river Neva, 
along it, under the Neva and the Field of Mars, 
further along the Catherine and Kryukov canals 
and up to the same Baltic Railway . etc . The first 
line was designed on metal and reinforced 
concrete overpasses, and through Nevsky 
Prospect near Znamenskaya Square it was 
planned to build a high reinforced concrete 
overpass, so high that it did not block the view 
of the monument to Emperor Alexander III 
(the view of this overpass is given) . Indeed, this 
building not only would not spoil and would 
ABOUT THE PROJECT OF ELEVATED ELECTRIC 
RAILWAYS IN ST. PETERSBURG 
The overpass on Znamensky Square against Nevsky Prospekt.
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not block the view of the monument, but, 
conversely, decorate it, forming as a frame of 
the monument . The second line was partly 
designed under the earth: the tunnels under 
Neva, instead of the bridge, under the Field of 
Mars and in the channel of the Catherine Canal 
to Gorokhovaya Street, the rest also along the 
elevated metal and reinforced concrete 
overpass .
To supply electricity, it was intended to use 
the rapids on the river Volkhov, located near the 
village of M .-Arkhangelskoe, located 110 versts 
from St . Petersburg .
This project arose on the initiative of the 
engineer I . P . Taburno and was developed by 
him together with the engineers G . O . Graftio, 
D . D . Belago, and N .V . Rudnitsky1 . These 
engineers have developed a fairly detailed 
design of both urban lines and the reconstruction 
of existing sites etc ., required rolling stock, 
hydroelectric structures on the river Volkhov, 
as well as transmission lines for high-voltage 
electric power and transformer stations .
The Commission reviewed the project from 
a technical and economic point of view, made 
corrections and in principle recognized the 
timely settlement of the passenger movement 
of the St . Petersburg railway junction . On the 
economic side, the commission recognized the 
project as beneficial, not only not bringing 
monetary damage to the treasury, but, on the 
contrary, giving additional income .
The Minister of Communications, as is 
known, made a proposal to the State Duma to 
allocate him funds for the production of 
additional research, mainly on the study of the 
r . Volkhov . These additional studies will soon 
be over; they are produced by Administration 
of inland waterways and highways . 
In No . 28 of «Zheleznodorozhnoe delo» last 
year, this project was described in more detail . 
It is clear from this statement that the main 
obstacle in this case is the interests of 
St . Petersburg homeowners, still dominant in 
the City Duma and considering their tenants as 
such tributaries, to facilitate the participation of 
which the proposed measures without their, 
homeowners, permission should not be accepted .
(Zheleznodorozhnoe delo, 1911, 
No. 17–19, pp. 142–143) •
1 All these four engineers were leaders in the construction of St . Petersburg electric trams .
Trans­Mongolian Railway. –  An exchange 
of views took place between the Russian and 
Chinese governments on the project for 
construction of the Trans-Mongolian railway, 
which will connect Beijing with one of the 
Trans-Baikal railway stations . According to the 
plan, construction of the railway from Kalgan 
to Lake Baikal must be completed by 1913 . The 
most difficult place for construction of the line 
is the Gobi Desert, the crossing through which, 
at the present time, takes up to 50 days, whereas 
by rail this distance can be traversed in 40 hours 
(«Vestnik Putei Soobscheniya», 1911, No . 17) .
Obviously, such a railway can be and just 
considered in the Commission on new roads, 
introduced by private individuals from the local 
Kyakhta and Kalgan, Russian merchants, the 
road from the station Mysovaya of Transbaikalian 
railway to Kyakhta and Urga, so that the 
Chinese government build the railway from 
Urga to Kalgan . They say that the Commission 
approved this road, but found it to be of poor 
profit and therefore, subject to the construction 
with funds of a treasury . Of course, even the 
treasury could fulfill the above two-year 
construction period, if it changes its procedures 
accordingly, and the private company can, if 
the rate of work is high enough . As for the low 
profitability or unprofitability of the road, the 
Commission in this case disagreed with the 
Colonel Kozlov, an associate of Przhevalsky, 
who studied the region directly . Its rules do not 
allow counting on faith and at the same time 
do not lead directly to truth, but only to the 
minimal assumptions about profitability, which 
can be harmful to the state, delaying the 
construction of the railway .
(Zheleznodorozhnoe delo, 1911, 
No. 17–19, p. 144) • 
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